
0 引言

当前，我国物流的发展还刚刚起步，面向东盟区域的

物流产业发展还处于底端，位于产业发展生命周期的成长

阶段之前，无论是物流技术还是管理理念，都与当今发达

市场经济国家有相当大的差距，与欧盟和北美两个自由贸

易区的差距更大 ［1］。 中国—东盟区域物流产业的发展需要

借鉴国外先进经验，但不能超越区位的实际情况，照抄照

搬国外的模式。 因此，对中国—东盟区域物流发展的现状

和客观环境进行深刻的认识，是科学地研究中国—东盟区

域物流产业发展模式的重要前提。

1 区域物流产业发展的四维模型论

在经济走向全球化和区域化的大背景下，不同层次区

域单位区域经济的发展， 已经成为经济发展的关键难题。
泛“珠三角”区域经济的发展，更要求广东、广西、云贵川等

地的迅速发展，由此，本文根据区域经济和产业经济发展

理论， 提出了四维模型动态区域物流产业布局理论假设。

区域物流产业布局规律就是同层面不同要素和不同层面

要素的动态组合规律，其简图如图1所示：

本文着重在区域物流开发模式要素中， 阐述点、 线、
面、体4个要素在区域物流产业布局和实施过程中的运用。

对增长极开发模式、沿轴开发模式、环圈开发模式、超行政

开发模式作了较为详细的阐述，并由此对广西物流产业开

发模式进行了分析。

2 中国—东盟区域物流产业的发展模式

中国—东盟区域物流产业的发展是一个动态的过程，

其演变规律一般表现为： 点状模式 （增长极）—线状模式

（沿轴开发模式）—面状模式（环圈）—体状模式（超行政）。

因此，从区域物流开发模式看，可以按点、线、面、体4个要

素来划分，即点———增长极开发模式（表现为城镇物流）、

线———沿 轴 开 发 模 式 (表 现 为 流 域 物 流 和 通 道 物 流 )、
面———环圈开发模式(表现为板块物流)、体———超行政开

发模式(表现为国内合作和国际经济区域合作组织)。 其简

图表示如图2。

图2 区域物流开发模式要素示意

对于区域物流的开发模式要素作以下简要分析：
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（1）增长极开发模式。 这种区域物流开发模式适用于

两种情况：一是适用于区域物流处在较低发展阶段的“点”
上，如各级城镇物流，这是带动性增长极布局；二是适用于

高度发达的城市物流，集中配置有限的稀缺资源，这是乘

数效应增长极布局。
（2）点轴开发模式。这种开发模式也适用于两种情况：

一是适用于区域物流的发展中地区， 属于放射性布局；二

是适用于区域物流发展的密集地区，属于地带性布局。
（3）环圈开发模式。 这种开发模式一般在城镇密集的

较发达地区，通过新旧点轴线的不断交织，在空间上形成

一个节点网络体系，开发物流的空间较大，属于板块性布

局。
（4）超行政开发模式。 这种开发模式是区域经济和区

域物流在一定时期走向全球化和一体化的表现。 当今世

界，作为“超国家机构”的三大专门性国际经济组织———国

际货币基金组织、世界银行和世界贸易组织，就是区域经

济全球化的产物，合作的内容主要是建立和维护规则。
以上4种 区 域 物 流 开 发 模 式所 涉 及 的 地 域 会 逐 步 放

大，层次会相对提高，管理难度也会逐步增加，由低级向高

级发展，后一层次涵盖前一层次，前一层次是后一层次发

展的基础，后一层次是前一层次的发展方向。
到底区域物流产业开发的起点在哪里，在学术界是各

执一词的。 最小费用学派从运输费用出发，认为“点”状区

域是最好的区位，运费少；相互依存学派认为“线”型市场

最好；而最大利润区位论从需求出发，认为蜂窝状的正六

边形“面”状区位最好 ［2］。 而我国所有的经济布局理论都从

“点”出发，并形成了共识。
在基于四维模型理论假设的前提下，对中国—东盟区

域物流产业的发展模式作如下分析。
2．1 点———增长极开发模式

极化增长和“增长极”的概念是由Perrour提出的。 增长

极是主导或有创新力的行业在空间的集聚，被认为是有吸

力和斥力的中心，具有极化和扩散两个效应。 增长极理论

是以地区内不平衡发展为基础建立的，该理论是以不发达

国家或地区经济发展模式作为研究对象，指导不发达地区

经济发展，对不发达地区经济发展有很强的现实意义。 根

据区域物流产业发展的不均衡理论，增长极理论主张把有

限的稀缺资源集中投入到具有创新能力、 发展潜力大、规

模经济和投资效益明显的少数产业部门、 大企业或区位，
形成聚集经济和规模经济，以此带动邻近地区共同发展。

中国—东盟自由贸易区的区域合作，因增长极扩散效

应的发挥有不同的方式，按照四维模型理论假设，是把中

国—东盟区域内物流要素组合，即点对点，点连线，点线连

成面，以及点线面体相连几种模式。
2.1.1 点点模式：生长点论

目前，中国—东盟区域物流业的发展属于区域内的第

三次产业范畴， 如果企望在该区域内超越必要的集聚阶

段，直接采取“遍地开花”式来扩展物流产业布局，必然导

致经济效益和效率的低下。 因此，在该区域内物流业的发

展在增长极开发模式上应该以点生点，以点带点，这是中

国—东盟区域聚集阶段最好的扩散模式。
2.1.2 点线模式：中心辐射论

瑞典经济学家缪尔达尔曾提出核缘模式，通过极化—
扩散效应先后发展增长极和辐射地带，逐步消减不平衡发

展现象。 厉以宁认为对于中国而言，应以富裕地区为中心

向周边进行辐射，进而带动中等地区与贫困地区发展。 中

国—东盟区域物流业要形成区域增长极并发挥扩散效应，
参照中心辐射论的点线模式， 以适应该区域物流业的发

展，可以采用拓展带动模式、产业转移模式和前店后厂模

式。
增长极是分层次的，它可以是各种产业，也可以是其

它行业，如硅谷地带，斯坦福大学是其增长极，而硅谷又是

美国经济乃至世界经济的增长极。中国—东盟区域物流业

的发展如果形成多层次的增长极， 还需要一段时间来完

成。
在增长极的极化效应中，极化效应越强，增长极发展

越快，扩散效应也越大，类似于原子弹的核聚与爆炸效应。
因此，中国—东盟区域区域物流产业开发的第一步，就是

选好增长极，聚集能量，形成较大的扩散效应。
2.1.3 点面模式：都市圈论

王建认为中国区域经济应建设各自独立、相互封闭的

9大都市圈，提出“9大都市圈”模式，即京津冀、沈大、吉黑、
济青、湘鄂赣、成渝、珠江三角洲、长江中下游和大上海9大

都市圈。 通过都市圈式区域结构的形成，来缩小区域经济

发展的差异。 作为以 城 市 为 增 长 极 的 点面 模 式 构 想，中

国—东盟区域物流业的发展也可以形成都市圈的点面模

式，以东盟10国的首都城市，中国广西城市南宁、钦州等城

市形成点面区域物流业的开发模式。
2.1.4 点线面模式：菱形开发论

刘宪法认为应选择若干发展条件较好、潜力大、区位

比较明显的地区作为核心工业区，突出中心城市在地区物

流发展中的作用，建立多个增长极，以水、陆路交通干线为

枢纽的区间经济技术联系空间，采取点状跳跃式的区域发

展模式。 具体到中国—东盟区域物流业的发展，可以把东

盟10国较为发达的国家的首都如越南首都河内、印度尼西

亚首都雅加达、菲律宾首都马尼拉、马来西亚首都吉隆坡

以及中国广西城市南宁作为物流业增长点，这些点连接起

来将在地理空间位置上呈现出菱形发展格局，这是较综合

的开发模式。菱形发展也体现了在中国—东盟区域物流业

发展布局中选择一级增长极的构想。
2．2 线———沿轴开发模式

所谓轴，主要就是交通线。 交通运输作为区域物流业

发展基础建设的一部分，是区域物流开发、发展、增强区域

间联系的基础性条件。现代化交通运输包括铁、公、水、航、
管5种运输方式。比如，沿海、沿江、沿河、沿湖，这是以水路

交通为轴，这样的开发模式称之为流域模式；沿边、沿线、
沿路、沿山、沿管道等，这是以陆路交通为轴，称之为通道

模式。

60· ·



第 7 期

2.2.1 流域开发模式

河流与经济发展有着历史的联系。水和水能是经济的

要素，也是产品位移的条件之一。 沿流域布局经济自古皆

然。目前，中国—东盟区域物流的流域开发模式，可以借鉴

美国政府采取的集权开发，它是流域开发的典范之作。 在

中国—东盟区域内的河流由湄公河、红河、湄南河、萨尔温

江、伊洛瓦底江。 而全长4 400多km的湄公河，不仅是东南

亚最大的河流，也是世界上最重要的国际河流之一。因此，
可以将湄公河作为该区域内物流业发展的轴线，形成较为

发达的流域物流，加快产品位移的速度，缩短产品位移的

时间。
2.2.2 通道开发模式

通道式的物流模式，最为典型的是“日本新干线和四

全综”和“亚欧大陆桥”两种物流发展思路。
（1）日本新干线和四全综。二战后，缺矿多山的群岛小

国日本经济迅速腾飞，原因之一就是开发交通线，全力建

设国际进出口市场的运输通道，形成了以京滨铁路为中心

的干线铁路网。交通线路的连接、辐射加速了3大都市圈的

形成，海运和干线把陆上腹地与4大临海工业带连成一体，
新干线成了经济发展的动力源。

然而，新干线使工业和人口分布高度集中于三湾一海

地带，区域发展差距越来越大。 于是，日本政府在东京、大

阪和名古屋3大都市区控制重工业发展， 转向知识和技术

密集型产业， 在都市以外地区进行大规模的线路建设，这

个战略是通过日本政府先后制订的4次全国综合开发计划

即“四全综”(CNDP)实施的。 “一全综”是增长极战略，新建

15个新工业城镇和6个工业发展特别区：“二、三、四全综”
是促进制造业从大都市向 具 有 吸引 力 的 边 缘 地 区 扩 散 。
“据点开发”、建设“定居圈”和“技术集成城市”等措施，弥

补了新干线弊端，促进了地方工业及其相关产业部门的发

展，逐步缩小了经济发达区和落后区之间的差距。
日本通道建设“四全综”采用的是沿线带动模式，而中

国—东盟区域物流的基础建设也开始全面起步，南宁至友

谊关高速公路、洛阳到湛江铁路广西段，黔桂铁路广西段、
南昆铁路广西段、广西沿海铁路扩能改造等项目已经将中

国广西的交通发展成为重要的物流通道。如果该区域物流

形成沿线带动模式，那么中国—东盟物流业的发展前景将

十分广阔。
（2）亚欧大陆桥。大陆桥不仅仅是一条运输通道，而且

是区域经济和区域物流发展的轴线，是典型的沿轴开发模

式。
大陆桥是指以横贯大陆的铁路为桥梁，以铁路两端的

海港为桥头堡的运输通道，是横跨国际大陆，实行海陆衔

接，“一票到底”的国际联运。 世界上出现最早的大陆桥是

横贯北美大陆的北美大陆桥，第二条大陆桥是西伯利亚大

陆桥。第三条是1990年开通的新亚欧大陆桥。1992年12月，
新亚欧大陆桥过境集装箱运输开通，新亚欧大陆桥运输进

入试运营阶段。 北美洲大陆桥的开通，带动了北美中西部

的开发；西伯利亚大陆桥沿线，兴起了60多座工矿城市。

参照亚欧大陆桥通道建设，中国—东盟区域在某些地段作

出相应的开发规划，根据四维模型理论假设，大致过程描

述如下：①建设增长极，在东西和南北方向上，扶持区域内

沿线中心城市的主导产业，形成以区域内沿线城市为中心

的物流发展重点地区；②“以点带域”，通过区域内铁路线

上大城市的发展，带动沿线地区的发展，建立起以城市为

核心的区域物流新格局；③“点线结合，带动全面”通过中

国—东盟区域内各城镇群重点城市和以铁路为主交通走

廊的发展，带动整个区域内各城镇群物流业的发展。
2．3 面———环圈开发模式

所谓面，是指成片的经济板块，表现为环圈经济模式。
我国区域经济的发展， 在增长极开发和扩散进程之

后，呈现出环圈化趋势，形成了长江三角洲经济圈、珠江三

角洲经济圈、闽南三角带经济圈、图们江三角带经济圈、环

渤海湾经济圈、黄河流域经济带、长江流域经济带等经济

合作区或经济发展核心。八届全国人大四次会议提出在全

国建 立7个 跨 省 区 市 经 济 区域———长 江 三 角 洲 和 沿江 地

区、东南沿海地区、环渤海地区、东北地区、中部5省地区、
西南和广西地区和西北地区。在7个经济区域中，长江三角

洲及沿江地区，东南沿海地区是比较发达的区域。 两区面

积占全国5．7％，人口占全国19．6％，GDP占全国33％。 西南

和西北地区是欠发达的区域，两区面积占全国62．2％，人口

占全国27．1％，GDP只占全国16．6％。 西南和西北地区被列

入了西部大开发格局中。
根据中国—东盟区域物流产业发展的SWOT分析，该

区域内形成了南东盟增长三角区、 北东盟增长三角区、东

东盟三角区和湄公河区域4个经济板块，可以参照我国7个

经济区域内物流业的发展模式， 形成增长极开发和扩散，
充分利用这4个区域内的资源优势和区位优势， 推进区域

内物流业的迅速发展。
2．4 体———超行政开发模式

所谓体，就是跨行政的区间合作组织，经济共同体或

各种协定，简单说就是规则，是特殊的区域经济开发模式。
区间经济合作分为国内和国际区域经济合作两种形式，表

现在区域经济发展趋势上就是区域经济一体化，其过程是

全国化和全球化。
中国与东盟的合作属于国际区域经济合作， 相应地，

物流发展模式也是国际物流合作模式，表现在区域物流发

展趋势上也呈现区域物流产业的一体化，其过程是全球化

的，属于外向全球化模式。
2.4.1 新一轮全球化的过程

上世纪40年代后期至50年代是国际区域经济合作的

初创阶段，产生了两个具有深远影响的国际区域经济合作

组织———经济互助委员会和欧洲共同体。在美洲，美国、加

拿大、墨两哥3国签订了自由贸易协议，非洲统一组织采纳

了“拉各斯行动计划”建立非洲共同市场，日本在亚洲提出

了亚太经济圈，2002年11月，《中国与东盟全面经济合作框

架协议》的启动，凸显了新一轮全球化的进程，在物流业发

展方面，也是如此。
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2.4.2 区域经济全球化格局和模式

（1）面面模式：圈圈套圈圈的欧洲区域经济。欧共体委

员会主席德洛尔提出的“同心圆”欧洲，代表了欧洲区域合

作的特点。 同心圆在欧洲分3环：内环是欧共体12国，目标

是建立统一大市场进而实现经济货币联盟和政治联盟；中

环是欧洲自由贸易联盟7国，目标是与欧共体密切合作，在

欧共体建成统一大市场的同时，建立起欧洲经济区；外环

是东欧诸国及土耳其、马耳他和塞浦路斯，目标是通过发

展经贸合作关系，建立起联系国制度。
中国和东盟的发展模式也可以作为“同心圆”东南亚，

同样可分为3环：内环为东盟10国，目标是通过共同努力促

进本地区经济增长、社会进步和文化发展 ［3］；中环是中国

和东盟自由贸易区，目标是最大限度地降低壁垒，加深各

国之间的经济联系；外环是东亚的韩国和日本，目标是促

进亚太地区经济的合作。
（2）点线模式：点辐射模式。点辐射模式的典型代表是

以美国为动力源的辐射式的结构形态，它既保证美国稳固

的主导地位及核心推动作用， 又发挥美国经济优势向加、
墨两国扩散。中国和东盟区域内的点辐射模式可以把中国

广西和云南作为动力源，这样可以充分发挥中国作为大国

的作用，也可以发挥中国经济优势向东盟10国扩散，从而

形成中国一东盟区域内经济的扩散效应。
（3）点线面模式：日本倡导的亚太“大雁”模式。 日本经

济学家赤松在研究后起国家的幼小产业变为可以在国际

市场上具有竞争能力的现代产业时， 把这个过程比喻为

“雁行形态”。 根据赤松的理论，中国一东盟区域物流产业

发展可以使用“雁行形态学说”，目前处于初级阶段的中国

一东盟区域物流产业要变成具有强竞争力的国际产业，对

于相对于欧盟和北美自由贸易区较为落后的中国—东盟

自由贸易区来说，遵循“进口—区域生产—出口”的模式，
同样相互交替发展， 类似系统工程学中的耗散结构理论，
如图3所示。 因为中国—东盟区域物流产业的发展是一个

开放的系统，而且是一个远离平衡的非线性系统，由无序

状态变为一种时间、空间或功能有序的状态。
区域物流产业雁行形态发展理论中，“第1只雁” 就是

进口的浪潮，“第2只雁”是进口所引发的区域生产的浪潮，
“第3只雁”是区域生产发展所促进的出口的浪潮，它能够

揭示后起国家实现产业高级化的进程，是创新和扩散活动

富有成效的一种解释。
（4）线线模式：扇形模式。 典型的线线模式是美国同

太平洋其它国家的关系，犹如一把打开的扇子，基轴是美

国，由东向西辐射，扇子的主干线是美日同盟，其它3条射

线位于骨干线两侧，分别由美国与韩国、东盟国家和南太

平洋联盟构成。 而以共同利益为基础的亚太经济合作进

程就像纤维组织一样， 把骨干线和其它射线有机地连结

起来。
中国一东盟区域物流业的发展， 若采用扇形的线线模

式，在“10+3”的背景下，应该把中国作为基轴，向一个方向

辐射的是东盟十国， 向另一个方向辐射的是韩国和日本［4］。
把两者有机联系在一起的是共同利益，这样的利益共同体

也会极大推进中国—东盟区域经济和区域物流业的发展。

3 结束语

总之，现代的竞争是全球化的竞争，要提升中国—东

盟区域物流产业竞争优势，必须整合社会资源，规范物流

体系等。同时，政府还要集中力量作好物流整体发展规划、
基础设施建设规划、信息平台的搭建以及制订专业的人才

培育计划等工作，真正形成中国—东盟区域物流产业的一

体化发展。
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图3 区域物流产业发展的“雁行形态”
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